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Los inventores del dirigible
Recientemente, se celebró, en Friedrichshafen, el X X V  aniversa­
rio de la fabricación del primer dirigible «Zeppelin».  No parece que 
se recordaran en este acto a los verdaderos inventores del dirigible 
rígido. V am os a  hacerlo nosotros.
L a  idea partió de dos franceses, Dupuis-Delcourt y Marey 
Monge, a los que se les ocurrió, en 1843, substituir el tejido por 
una envoltura metálica formada de delgadas  láminas de cobre.
Otro francés igualmente, Picasse, en 1871, y durante el sitio de 
París, presentó al Comité  Científico del Gobierno de la Defensa 
Nacional un proyecto de dirigible de carena rígida y metálica, de 
aluminio, con objeto de dar lugar a la ciudad sitiada de mantener 
sus comunicaciones con el resto de Francia en mejores condicio­
nes que por medio de esféricos o palomas mensajeras.
Este proyecto estaba muy bien estudiado, y la Comisión lo 
reconoció así por unanimidad, pero se asustó ante el elevado pre­
cio del aluminio, que no era en aquella época  metal de uso in­
dustrial. Este  dirigible se componía sólo de un saco de gas,  pero su 
motor de vapor, de una fuerza de 60 caballos, dábale una potencia 
de 11 kilogramos por  caballo, resultado que no alcanzaron Renard 
y Krels en el g lobo « L a  France» con generadores  de fuerza eléc­
trica. Al terminar la guerra se abandonó el proyecto de Picasse.
En 1890 fueron proseguidos los estudios por Ch. Sibillot y 
L. Vernauchet, que dotaron al dirigible de carena metálica en su 
forma definitiva. L o s  ingenieros franceses substituyeron la forma 
ojival del globo de Picasse por la cilindrica, con dos medias esfe­
ras en los extremos. El aeróstato ,  de aluminio en su totalidad, iba 
reforzado por tabiques interiores.
En cada división de los tabiques internos, Sibillot y Vernauchet 
introdujeron un globo de tejido lleno de hidrógeno. Total ,  dieciséis 
globillos, como en el «Zeppelin> de 1900.
Este armazón interior, unido a estos  g lobos  secundarios,  era 
una característica del sistema del que sacaron patente, pues impe­
día el que deformara la envoltura en marcha, y los golpes  de ariete 
de gas  en los bruscos cambios de dirección.
A d em ás  tenía la ventaja de moderar la caída en caso de rotura 
de varios globillos. El dirigible de Sibillot y Vernauchet iba provis­
to de una barquilla alargada, con dos motores de petróleo de 15 
caballos cada uno.
En 1895, no encontrando ambos ingenieros el apoyo  financiero 
que necesitaran, tuvieron que desistir de su empresa, pasando el 
invento al dominio público.
El conde Zeppelin, hasta entonces desconocido en A eronáu­
tica, dió a conocer, un año después,  su idea de mandar construir 
un aeróstato rígido con envoltura de aluminio.
Y  así fué; en 1900 remontaba el vuelo su primer aparato ,  que 
no era sino una copia del g lobo francés, con la única diferencia 
que la barquilla a largada  del dirigible de Sibillot y Vernauchet fué 
substituida por  dos barquillas independientes, eléctricamente enla­
zadas y provistas de un motor «Daimler» de 16 caballos de vapor 
cada una. H asta  la potencia de los motores resultó idéntica, y eso 
que ésta  era insuficiente, en absoluto, para contrarrestar, aunque 
tan sólo fuera, un ligero viento.
Es curioso observar  que Dupuis-Delcourt , Marey-Monge, P i­
casse, Sibillot y Vernauchet no tuvieron continuadores de su obra 
en Francia. ¿Tuvieron los ingenieros franceses la intuición del por­
venir reservado al avión, que em pezaba a revolotear cuando Z ep­
pelin tomó a su cargo la construcción de los mastodontes  aéreos?  
Es probable. Y  no está  menos fuera de duda su perspicacia, que 
bien está  demostrando a diario el avión, y no ha de tardar en 
demostrarlo el hidro.
Una curiosa aplicación de la Aerodinámica 
en la propulsión de los barcos
L a  Prensa, y particularmente la de Alemania, ha hecho, recien­
temente, cierto ruido en torno de un invento debido al ingeniero 
alemán Flettner.
En el transcurso del mes de octubre último, un barco mercante 
alemán, el «Buckau»,  hacía sus primeros ensayos en el Mar Báltico 
después de haber sido sometido a una importante transformación. 
Sus  tres mástiles y velamen fueron suprimidos y reemplazados por 
dos columnas cilindricas d e  c h a p a  
l e v a n t a d a s  verticalmente a proa y 
popa. «
L a  propulsión de este barco esta­
ba asegurada por la acción del viento 
sobre estos cilindros, animados de un 
movimiento de rotación sobre su eje, 
suministrando la energía necesaria un 
motor de poca potencia.
Varias publicaciones han dado in­
formes precisos sobre al génesis y 
los resultados obtenidos en los prime­
ros ensayos de este nuevo sistema.
Entre otras, pueden citarse: un folleto 
de vulgarización, debido a M. Acke- 
ret, colaborador del profesor Prandte 
en el laboratorio de Gottingen, y un 
artículo publicado p o r  M. Mauricio 
Roy en la revista francesa de aeronáu­
tica L  Aérophile.
E l  fenómeno aerodinámico, del 
que el «Buckau» ,  llamado también 
«Flettner Rotor»,  constituye la prime­
ra aplicación en la propulsión de los 
barcos por medio del viento, ha sido 
descubierto, en 1851, por el físico Ma- 
guns. Cuando se somete un cilindro circular inmóvil a una corriente, 
de aire en régimen permanente, soportando un plano de simetría 
en el cual el eje del cilindro está sujeto, la reacción ejercida por el 
fluido sobre el cilindro pasa por el eje de este último y se sostiene 
en el plano de simetría de la corriente.
Si se  hace girar el cilindro sobre sí mismo en derredor de su 
eje se desvía esta  reacción, y la importancia de esta desviación 
varía con las circunstancias: velocidad y dimensión de la corriente, 
velocidad de rotación y dimensión del cilindro. Este es el fenó­
meno que ha sido observado experimentalmente por Maguns, sin 
que, por otra parte, haya hecho de ello objeto de unos profundos 
estudios.
El descubrimiento ha servido de base en balística exterior a la 
explicación de la influencia de la rotación de los proyectiles sobre 
su derivación, es decir, su desplazamiento lateral con relación al
plano de tiro, cuya importancia es harto conocida de los artilleros.
Es al coronel A.  Lafay, profesor de la Escuela Politécnica de 
Francia, a quien se debe, entre otras investigaciones sobre la aero­
dinámica del cilindro, el primer estudio experimental profundizado 
del fenómeno señalado por Maguns.
Mediante mediciones llevadas a cabo con una sonda especial 
en las proximidades de la superficie del cilindro giratorio, monsieur
Lafay ha demostrado que del lado por 
donde la pared avanza del hecho mis­
mo de su rotación contra el viento, la 
presión aumenta cuando el efecto del 
viento se produce con cierta inten­
sidad; pero este aumento de presión 
no contribuye mas que en escasa par­
te en la producción del esfuerzo trans­
versal. Es la enorme depresión produ­
cida por el lado en que huye la pared, 
en la dirección del viento, que ejer­
ce, en realidad, la acción de más im­
portancia; el cilindro es enérgicamen­
te aspirado hacia esta  región.
Es lo que explica cómo puede 
desplazarse el  barco d e l  ingeniero 
Flettner, cuando se hacen girar sus ci­
lindros en el aire. Los  cilindros comu­
nican al barco la misma resultante 
del movimiento que la que soportan 
ellos mismos, esto es, un desplaza­
m i e n t o  transversal con relación al 
viento.
Investigaciones llevadas a cabo, en 
1923, en los laboratorios de Gottingen 
con modelos reducidos han permitido 
calcular la cantidad de viento necesaria a este dispositivo. Se  ha 
llegado a demostrar, de esta manera, tomando como ejemplo una 
torre cilindrica de treinta y tres metros de altura y siete de diá­
metro, girando a una velocidad de cien revoluciones por minuto, 
con un viento de doce metros por segundo, que la potencia to­
mada del viento y transmitida al barco por la torre motriz re­
presentaría una fuerza de quinientos caballos, aproximadamente,  
y podría imprimir al barco una velocidad de diez nudos.
El gasto  de energía necesario para sostener el movimiento de 
la torre no representa mas que una muy débil fracción de esta p o ­
tencia (un diez por ciento, aproximadamente).
Este cilindro giratorio aparece,  de esta manera, como un medio 
económico de captar la potencia del viento, particularmente inte­
resante en navegación.
Esta  es la idea que acaba de desarrollar M. Flettner después
de informarse, en 1923, de las investigaciones del laboratorio de 
Gottingen y hecho ejecutar en este establecimiento una serie de 
ensayos con modelos de barcos de reducidas proporciones.
D espués  de estos experimentos aerodinámicos, cuya impoitan- 
cia industrial es de fácil alcance, se decidió y llevó a cabo la trans­
formación del «Buckau» en un nuevo tipo llamado «Flettner- 
Rotor».
Las  fografías que ilustran este artículo representan vistas de 
este barco, cuyas principa­
les características son: lar­
g o ,  45 metros;  ancho, 9 
metros; cala, 3,6 metros; 
tonelaje, 8 0 0 - 9 0 0  tone­
ladas.
Los  cilindros giratorios 
son de chapa de hierro de 
1 a 1,5 milímetros de e sp e ­
sor, convenientemente ar- 
mazonados en su interior.
En el tercio superior de su 
a l t u r a ,  aproximadamente,  
estos  cilindros descansan 
sobre un punto formado 
por una torre metálica in­
terior, sólidamente encaja­
da en el casco del barco. ¡
Un motor eléctrico, si­
tuado en la base del eje, i
comunica, por mediación
de un árbol de transmisión y de cuadernas cónicas, el movimien­
to al cilindro.
Dispositivos especiales permiten un engrase cuidadoso y eficaz 
de los soportes  y cojinetes.
En cuanto a producción de energía, la instalación comprende 
un «Diesel» de seis cilindros de 120 caballos de vapor. Este  mo­
tor puede accionar una hélice marina de socorro que permite nave­
gar con mar liso.
Además,  dos pequeños motores  «Diesel», de dos cilindros, 
acoplados a unas dínamos, suministran la corriente continua que 
alimenta los motores  de los cilindros giratorios.
Un acoplamiento permite, por la regulación de las resisten­
cias de excitación de las dínamos, la puesta en marcha y la 
regulación de los cilindros propulsores  desde  la toldilla del 
comandante.
S e  concibe inmediatamente que por la inmovilización o inver­
sión de marcha de ambos cilindros, anterior y posterior, se puedan 
hacer ejecutar, con la ayuda del viento, todas  las maniobras posi­
bles en un velero de nuevo género.
Con esta  facilidad y flexibilidad de maniobra se vé la principal 
ventaja industrial del nuevo modo de propulsión.
D esde  su toldilla, y con un sencillo movimiento de manecillas, 
el comandante o el piloto del barco hacen ejecutar a éste, en a lgu­
nos segundos,  las maniobras que en los veleros corrientes exigen la 
ayuda de personal  experimentado.
L a  disminución de velocidad de los cilindros giratorios reem­
plaza la operación de recoger los rizos de las velas ante un fuerte 
viento.
Para «arriar» la vela «basta  con p a ra r lo s  cilindros»; para «b o r­
dear» o «dar  bordadas  con­
tra el viento», invertir alter­
nativamente la dirección de 
rotación de los cilindros. De 
este modo quedan reem­
plazadas las maniobras p e­
riódicas del velamen.
L o s  gavieros y hombres 
de la tripulación quedarán 
substituidos en su duro y 
peligroso oficio por m oto­
res de algunos caballos, y 
un mecánico.
En el «Buckau» ,  pri­
mer barco de e s t e  tipo, 
la rotación de 100-120 re­
voluciones por minuto de 
los dos cilindros, de 15,60 
metros d e  altura y 2,80 
metros de diámetro, exige 
tan sólo una potencia de 
diez a  quince caballos de vapor,  que se cree podrá  reducirse en 
breve.
L a  estabilidad del barco se ha revelado, conforme a las previ­
siones, enteramente satisfactoria con tiempo mediano.
Al parecer, no ha sido todavía experimentado con tempestad,  
pero las medidas adoptadas  dan a la superficie abierta al viento 
por los cilindros, supuestos  inmovilizados, una importancia que no 
rebasa la arboladura, con todas  sus velas cargadas ,  de un velero 
análogo.
L o s  primeros ensayos de este barco de estudios parecen, por 
tanto, haber confirmado las esperanzas del constructor.
¿ H a  de verse en ello, como algunos afirman, una verdadera 
revolución en la navegación? Indudablemente, si se piensa en la ori­
ginalidad de este método de propulsión y si se consideran las múl­
tiples ventajas que parece ofrecer a los barcos mercantes de impor­
tante tonelaje y débil velocidad.
N o  obstante, sería prematuro querer pronosticar una próxima 
y completa  desaparición de los veleros mercantes, de número im­
ponente en la actualidad, y cuya transformación, por varias razo­
nes, no podría  ser inmediata, aun frente a un éxito muy seguro de 
los experimentos que en la actualidad se investigan.
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El „meeting“ de vuelos sin motor 
y de poca potencia de Vauville
( D e n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
«T od os  los años se perfec­
cionan los pilotos militares en 
el tiro, en las formaciones de 
combate. ¿P o r  qué no hacer 
lo propio con los vuelos pla­
neados?  Las  escuadrillas mi­
litares deberían venir a V au­
ville, unas tras o t r a s ,  para 
perfeccionarse en el vuelo a 
vela.»
Hoy día la Aviación sin motor cuenta en Francia con numerosos 
devotos, reclutados en los distintos concursos celebrados en V au­
ville, cerca de Cherburgo.
Está  ya admitido el principio de que el vuelo planeado tiene 
su utilidad; los pilotos milita­
res que lo conocen de modo 
i m p e r f e c t o ,  no saben ate­
rrizar con perfección.
Al menos así se despren­
de del meeting de Vauville de 
1925, por cuanto se ha acor­
dado acondicionar el terreno 
para escuela de pilotos y rea­
lizar vuelos planeados de una 
manera permanente y no oca­
sional, como ha venido hacién­
dose hasta ahora.
El presidente del jurado, 
monsieur Riffard, se expresó 
en los siguientes términos al 
finalizar el concurso:
La avioneta «Caudron
D e s g r a c i a d a m e n t e , ,  este 
año esos vuelos tuvieron su 
nota trágica: Víctor Simonet 
perecía víctima del vuelo, al 
igual que Maneyrol el año pa­
sado.
A  pesar  de todo, los pilo­
tos rivalizaron en audacia y 
llevaron a cabo interesantes 
performances.
El piloto Van Laere batió 
el record  de la carrera cotidiana de 70 kilómetros, sobre un avión 
«Caudron»,  motor «Salmson» 40 caballos de vapor,  en treinta y 
cinco minutos, cuarenta y ocho segundos,  un quinto, realizando así
La avioneta limousine
una velocidad media horaria de 117,300 kilómetros. El mismo avia­
dor, con el mismo aparato, ganó el concurso de consumo con 
6,017 kilogramos por persona, y una velocidad horaria media de 
105 kilómetros. En esas dos pruebas, el piloto Van Opstal ,  en un
aparato «Demonty-Poncelet», 
motor «Anzani», alcanzó el 
segundo puesto.
Hay que señalar la parti­
cipación en el Congreso  de 
Aviación sin motor de los dos 
campeones: Alfredro Anger, 
campeón de altura, y el c o ­
mandante Massaux, campeón 
belga de duración.
Al Congreso  asistió mon­
sieur Laurent Eynac, que fe­
licitó efusivamente a pilotos 
y constructores.
E s t e  señor, subsecretario 
de Aeronáutica, s e  interesó 
mucho por la avioneta mono­
plano «S. H. B. P.», que d e­
bía pilotear S i m o n e t .  Este 
aparato,  en razón de su velo­
cidad, que alcanza 180 kiló­
metros en línea recta, ha sido 
destinado al aprendizaje d e  
los pilotos de aviones de caza 
en Bélgica.
Este avión alcanza 3.000 
metros de altura en doce s e ­
gundos.
También se detuvo mon­
sieur Laurent Eynac ante la 
avioneta p a r a s o l  lim oasine  
b e l g a  «Demonty-Poncelet»,  
provista de 45 caballos «A n ­
zani», en la que el piloto y 
pasajero están situados frente 
a frente, sin que sufra la visua­
lidad.
El ministro del aire felicitó 
Demonty-Poncelet» también calurosamente a mon­
sieur Caudron, el constructor 
de la avioneta que ha alcanzado ya tres records este “año, com­
prendiendo la carrera Cherburgo-París,  con la que finalizó el C o n ­
greso.
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El Concurso de hidroaviones de 
transporte, de Saint-Raphael (Francia)
¿Qué objeto persigtie el 
Concurso de Hidroaviones 
de transporte Q\ie tiene 
actualmente lugar en Francia?
Al establecerse el reglamento del Concurso de San Rafael, los 
organizadores han querido crear una prueba que permita apreciar 
las aptitudes de los diferentes aparatos  destinados a un servicio 
regular de pasajeros,  correo o mercancías, en el Mediterráneo. En 
efecto, en esta región se desarrollará este programa; en su vista 
se han acordado celebrar unas pruebas eliminatorias que tendrán 
lugar del 20 al 29 de agosto ;  eliminatorias fáciles, que no tienen 
otro objeto que comprobar que los aparatos han sido construidos 
con las condiciones requeridas por un servicio duradero y perma­
nente. Por ejemplo: la velocidad mínima impuesta, 150 kilómetros 
por hora, corresponde a la que debe alcanzar un aparato encargado 
del enlace Marsella-Argel. En efecto, este aparato debe ser capaz 
de llevar una media razonable en caso de regreso Argel-Marsella 
para luchar contra el viento del Noroeste, que impera a menudo 
hasta la altura de las Baleares, y no lleva menos de 80 kilómetros 
por hora.
El concurso propiamente dicho (del 30 de agosto  al 4* de s e p ­
tiembre) comprende cuatro días consecutivos el recorrido San R a­
fael, Antibes, Ajaccio, San Rafael, o sea, aproximadamente,  500 
kilómetros, de modo que pueda representar, durante estos cuatro 
días, el equivalente de un servicio comercial normal.
L a s  categorías señaladas dividen los aparatos en dos clases: 
monomotores, especialmente reservados para el servicio postal, y 
multimotores, para el transporte de pasajeros.
E s  preciso, en efecto, prever un día próximo en que los rápi­
dos que salgan por la tarde de París lleguen al estanque de Berre 
hacia las cinco de la mañana, permitiendo a los viajeros alcanzar 
el hidroavión que llegará a Argel  antes del medio día.
Será un recorrido de diecinueve horas, en vez de cuarenta y 
ocho en barcos. Con el fin de alentar los constructores franceses a 
la construcción de los aparatos necesarios se ha redactado el re­
glamento del Concurso de hidroaviones de transporte, prueba 
interesante en el más alto grado por los fecundos resultados que 
de ella se pueden esperar. He aquí la lista de los aparatos  inscritos.
1.° Villiers, motor «Lorraine Diétrich» 450 caballos de vapor.
2.° Farman, motor «Farman» 400 caballos de vapor.
3.° Sociedad Provenzal de Construcciones Aeronáuticas,  tres 
motores «Hispano-Suiza» 180 caballos de vapor.
4.° Sociedad Provenzal de Construcciones Aeronáuticas, tres 
motores «Hispano-Suiza» 180 caballos de vapor.
5.° «Schreck»,  tipo «21»,  motor «Lorraine-Diétrich» 450 ca­
ballos de vapor.
6.° Lioré & Olivier, tipo «L eo  H. 15», tres motores  «Júpiter 
Gnome & Rhone» 400 caballos de vapor.
7.° Lioré et Olivier, tipo «L eo  H. 13-4», motor «Lorraine- 
Diétrich» 450 caballos de vapor.
8.° «Besson» ,  tipo «H. B. 2», motor «Lorraine-Diétrich» 400 
caballos de vapor.
9.° Astilleros Aeromarítimos del Sena,  tipo «Cam s 33»,  dos 
motores  «Hispano-Suiza» 260 caballos de vapor.
10. «Schreck»,  tipo «21»,  motor «Hispano-Suiza» 450 caba­
llos de vapor.
11. «Schreck», tipo «21»,  motor «Hispano Suiza» 450 caba­
llos de vapor.
Las travesías aeromarítimas 
hechas basta la fecba
No deja de ofrecer interés recordar, con motivo del Concurso 
de San Rafael las travesías hechas hasta la fecha por cima de los 
mares.
Travesía de la M ancha. — Calais-Dover, 25 de julio de 1909: 
L. Blériot.
Travesía del M ar de Irlanda.— 110 kilómetros, 28 de abril de 
1910: Lorraine.
Travesía del A driático .— 130 kilómetros, 28 de abril de 1912: 
teniente Widaer.
Livor n o-B astía .— 140 kilómetros, 8 octubre 1912: Gagliani.
Travesía del M ar de las A n tillas.— Key-West-La Habana, 145 
kilómetros: Mac Curdy.
Travesía del R ío de la P lata . — 160 kilómetros, 3 de diciembre 
de 1912: Fels.
N iza-G orgona.— 200 kilómetros, 5 de marzo de 1911: teniente 
Bagne.
Túnez-M ar sala . — 228 kilómetros, 18 de diciembre de 1912: 
R. Garros.
Venecia-Trieste-Venecia.— 256 kilómetros, 21 de diciembre de 
1912: Chenet.
S an  R afae l-B iserta .— 800 kilómetros, 23 de diciembre de 1913: 
R. Garros.
San  R afael-A jaccio .— En hidroavión, 250 kilómetros, 13 de 
marzo de 1914: tenientes de navio Destrem y de L ’Escaille.
Travesía del Atlántico.— Terranova-Portugal, 3.450 kilómetros, 
1919: teniente Com. Read.
Travesía del A tlán tico .— Terranova-Irlanda, 3.040 kilómetros, 
14-15 de junio de 1919: Alcock.
Travesía Suratlán tica .— Lisboa-Río de Janeiro, 5.500 kilóme­
tros, 30 de marzo-15 de junio de 1922: Sacadura Cabral.
Copa Santiago  Schneider. — 1913, Monaco, 270 kilómetros: 
Prevost, francés. 1914, Monaco, 300 kilómetros:  Pixton, inglés. 
1919, Boumemonth, 370 kilómetros: Lanello, italiano. 1920, Vene- 
cia, 200 millas marinas: Bologna, italiano. 1921, Venecia, 394 kiló­
metros: de Briganti, italiano. 1922, Nápoles, 200 millas marinas: 
Biard, inglés. 1923, Cowes, 345 kilómetros: Rittenhouse, americano.
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Carrera de hidroaviones Sa in t M alo-D inard-Jersey. — 24-26 de 
agosto  de 1922: Labouret.
Concurso de hidroaviones, de M onaco.— 24-31 de marzo de 
1912: Ficcher.
«M eeting> de M onaco.— 4-14 de abril de 1913: Gaubert.
P arís-D eau v ille .— 24 de agosto  de 1913: Chemet.
Concurso de aviones m arinos. — Deauville, 25-31 de agosto  de 
1913: Renaux.
Gran Premio de M onaco. — Mónaco-Ajaccio-Biserta y regreso, 
18 de abril-2 de mayo de 1920: alférez de navio Bellot.
• M onaco-A jaccio .— 15-16 de abril de 1921, 492 kilómetros; 
Maicon-Marsella-Mónaco, 17-19 de abril de 1922, 413 kilómetros: 
Poiré.
Concurso crucero del M editerráneo.— San Rafael-Biserta-Berre, 
25 de agosto-5 de septiembre de 1923, 1.650 kilómetros: Laporte .
Travesía del Pacifico y  travesía  del Atlántico.— Vuelta al mun­
do, Smith, W ade y Nelson, del Ejército norteamericano, 17 de 
marzo-28 de septiembre de 1924.
P isa-Islan d ia .— 5.300 kilómetros, 25 de julio-21 de agosto  de 
1924: Locatelle.
Inglaterra-Islakeland. — (Pacífico), 20.000 kilómetros, 25 de 
marzo-3 de agosto  de 1924: Mac Laren.
Vuelta a  A u stra lia .— 13.601 kilómetros, 6 de mayo-19 de m a­
yo de 1924c Mac Intyre.
S an  R afael-B iserta .— 800 kilómetros, marzo de 1925: tenientes 
de navio Aubert  y Paris, alférez de navio Bellando.
La Aeronáutica mercante
En Noruega
Recientemente ha sido fundada, en Estocolmo, bajo la dirección 
del redactor Torsten Gullberg, una Sociedad de aeronavegación: 
la Nordiska Flygrederiet. Esta  nueva firma se ha encargado, desde
1.° de junio, del tráfico aéreo Estocolmo-Dantzig.
Esta  aerolínea se explotará con ayuda de un hidroavión «Dor- 
nier Wal»,  construido en Pisa (Italia), del mismo modelo que el 
de la expedición al Polo Norte, y que constará de una cabina para 
diez pasajeros y tres departamentos especiales para el correo y equi­
pajes. El piloto de este aparato  sería el teniente de navio alemán 
Bertram, jefe técnico de la Sociedad alemana Deutsche Aero  Lloyd.
Esta  línea de Dantzig no debía ser mas que una línea de ensa­
yo que, por el hecho de enlazarse con las líneas aéreas de Berlín, 
Europa Central y Rusia soviética, sería explotada con regularidad.
La  Nordiska Flygrederiet tiene el proyecto de extender más 
tarde su explotación a una línea Londres-Oslo-Gotem burgo-Co- 
penhague-Hamburgo.
N o obstante, en la solicitud de subvención que acaba  de diri­
gir al Gobierno sueco, la Nordiska Flygrederiet no parece limitar­
se a sus perspectivas de comienzos, pues, por el contrario, se pre­
senta como Sociedad competidora del Aerotransport ,  y ofrece, 
por una subvención de 305.000 coronas, encargarse del tráfico 
aéreo entre Estocolmo y Helsingfors con hidroaviones tipo «W al» ;  
Malmoe y Amsterdam con aviones «Dornier-Komet III>, modelo 
preconizado para las Empresas  danesas subvencionadas, yendo p ro­
vistos todos los aviones de motores <Rolls-Royce» de 360 caballos 
de vapor.
L a  Flygrederiet ofrece poner en la línea de Dantzig sus aviones 
a disposición del Estado  para la buena instrucción de pilotos, ra­
diotelegrafistas y mecánicos militares afectos a  largos recorridos.
Tal vez, por los estrechos lazos que unen la Nordiska Flygre­
deriet, la Deutsche A ero  Lloyd alemana y la Dansk  Luftfartssels- 
kab danesa, se pueda explicar la protesta elevada, según las agen­
cias, por el Gobierno danés contra la actividad de la Sociedad
Aerotransport , que, sin haber conseguido todavía subvención del 
Gobierno sueco, ha entablado, con el director de la Sociedad  da­
nesa Danisk Lufttransport, Mr. Rom, negociaciones que han con­
ducido al establecimiento de una aerolínea Copenhague-Malmoe- 
Berlín, y esto en competencia con la Dansk  Luftfartsselskab, cuyos 
lazos con la Sociedad holandesa Fokker  no son desconocidos.
L a  intervención del Gobierno danés en esta lucha entre los dos 
grupos de Soc iedades  aéreas ha llevado al Gobierno sueco a en­
cargar de una información oficiosa a su ministro en Copenhague.
Por  otra parte, debe tenerse en cuenta que, preguntado por el 
representante de la Agencia  Havas  en Estocolmo, M. Tortsten 
Gullberg ha declarado que su Sociedad  era sueca, exclusivamente; 
que si empleaban hidroaviones alemanes era tan sólo por no hallar­
los de fabricación sueca, y que los hidroaviones «Dornier» em­
pleados no habían sido adquiridos, pero sí alquilados hasta que 
cierta agrupación industrial sueca esté en condiciones de suminis­
trárselos.
M. Torsten Gullberg añadió que, al revés de lo que alegan 
sus concurrentes, su actividad tiene por  objeto que, cosa  que no 
existe actualmente, la explotación de las líneas aéreas escandinavas 
sea independiente de las Soc iedades  extranjeras.
Por  otra parte, y de esto hace pocos  días, el capitán Cari  Flor- 
man, director de la Sociedad Aerotransport ,  ha dirigido al G o ­
bierno sueco una protesta oficial contra la solicitud de subvención 
de la Nordiska Flygrederiet, alegando el carácter no exclusivamen­
te sueco de esta Sociedad.
Los proyectos polacos
M. I. Wiegard, director del Polska Aero  Lloyd, y M. Dunin 
Reuchowski, han ido a Estocolmo para convencer al Gobierno 
sueco de la necesidad de cooperar  en la instalación de la línea 
aérea Malmoe Dantzig-Copenhague-Varsovia.
Antes  de la organización de un tráfico aéreo, que podría  tener 
lugar en el transcurso de junio, la Sociedad  polaca desearía  le 
fuese concedido el derecho de servirse libremente de un campo
de aterrizaje en Suecia y valerse de los servicios meteorológicos.
Por otra parte, buscó, sin éxito alguno, le fuese concedida una 
indemnización para la ejecución de sus diferentes ensayos, y un 
derecho de concesión por diez años.
Cierta Prensa ha emprendido una violenta campaña en contra 
de los proyectos polacos, tratando de hacer ver en ello un peligro 
político para Suecia, cuyo puerto de Visby (isla de Gottland) se 
vería transformado en base  polaca.
No se puede menos de cotejar las vivos ataques contra el p ro­
yecto polaco y la acogida favorable hecha en los mismos órganos 
al proyecto de explotación Dantzig-Estocolmo de la Flygrederiet.
Sociedades aéreas 
internacionales
El Consejo  de Administración de la Sociedad sueca Aerotrans- 
port ha decidido suscribir 2.000 marcos-oro del capital de 50.000 
marcos-oro previsto por la nueva Sociedad por acciones Europa- 
Unión, formada por la agrupación de cierto número de Sociedades 
aeronáuticas alemanas, suizas, finlandesas y danesas , utilizando 
aparatos «Junkers».
El Aerotransport ha nombrado apoderados  a los directores 
Gotthard Sachsenberg y Gottfrid Kaumann, de Berlín.
El Aerotransport estaría igualmente decidido a aportar su co­
laboración al International Air Trafic Association para confirmar 
sus relaciones con Inglaterra y Francia.
Apertura de la línea 
T oulouse-DaKar
Así como lo anunció recientemente la Prensa, las Líneas Aéreas  
Latécoére han inaugurado, el 15 de mayo, la línea Toulouse-Ali- 
cante-Orán, que permite llevar, en el término de veinticuatro ho­
ras, el correo de París a Argel, o viceversa.
Por otra parte, el 1.° de junio ha sido inaugurada la línea Ca- 
sablanca-Dakar,  nueva etapa de realización del magnífico enlace 
Europa-América latina. Por esta  vía, las cartas y paquetes expedi­
dos en Marsella y Toulouse el domingo por la mañana llegan a 
D akar  el martes a las dos  de la tarde, cuando, por vía marítima, 
diez díaz son necesarios.
Comprende,  más allá de Casablanca, los trayectos Casablanca- 
Agadir  (457 kilómetros), C ab o  Juby (416 kilómetros), Villa Cisne- 
ros (594 kilómetros), Port Etienne (366 kilómetros), San Luis (648 
kilómetros), D akar  (148 kilómetros), o sea, desde Toulouse, un re­
corrido de 4.511 kilómetros, superior en 300 al de la línea Nueva 
York-San Francisco.
Líneas aéreas explotadas 
por el Aerotransport
a) Malmoe-París,  en colaboración con la Sociedad Farman.
Inaugurada el 15 de mayo de 1925. Salida de Le  Bourget, a las 
ocho horas; Amsterdan, a las once horas, veinte minutos a doce 
horas, veinte minutos; llegada a Malmoe, a las diecinueve horas.
Salida de Malmoe, a las ocho horas; Amsterdam, a las trece 
horas, veinte minutos a catorce horas, veinte minutos; llegada a Le  
Bourget, a las diecinueve horas.
Precio: 205 coronas, 15 ki logramos de equipajes gratuitos.
b) Estocolmo-Helsingfors,  en colaboración con el Aero  O .  Y. 
de Helsingfors.
Inaugurada el 15 de mayo de 1925.
Salida de Estocolmo, a las diez horas; llegada a Helsingfors, a 
las catorce horas.
Salida de Helsingfors, a  las 15 horas; llegada a Estocolmo, a 
las diecisiete horas, treinta minutos.
Precio: 100 coronas.
c) Malmoe-Copenhague-Berlín, en colaboración con la Dansk 
Lufttransport A. S.
Inaugurada el 15 de mayo de 1925.
Salida de Berlín, a las nueve horas, cuarenta minutos; C o p e n ­
hague, a las trece horas, treinta minutos; l legada a Malmoe, a las 
trece horas, cuarenta y cinco minutos.
Salida de Malmoe, a  las trece horas; Copenhague,  a las trece 
horas, quince minutos a trece horas, treinta minutos; llegada a 
Berlín, a las dieciséis horas.
Precio: 80 coronas.
d) Malmoe-Londres , en colaboración con los Imperial Air­
ways.
Inaugurada el 15 de mayo de 1925.
Salida de Londres, a las ocho horas; Amsterdam, a las diez 
horas , veinte minutos; l legada a M a l m o e ,  a las diecinueve 
horas.
Salida de Malmoe, a las ocho horas; Amsterdam, a las trece 
horas, veinte minutos a quince horas; l legada a Londres, a las die­
ciocho horas, cuarenta y cinco minutos.
El tráfico de la Compañía 
Internacional de Navegación 
Aérea se desvía por Suiza
A  consecuencia de la prohibición del Gobierno alemán de pa­
sar por su territorio aviones privados no conformes con las reglas 
impuestas por la Comisión Interaliada, todo tráfico aéreo entre 
Estrasburgo y Praga ha cesado. No obstante, la C. I. D. N. A. a se ­
gura el servicio por Suiza y Tirol austríaco. El nuevo itinerario 
comprende las siguientes escalas: París,  Bale, Zurich, Innsbruck, 
Praga, Viena.
En Innsbruck el servicio se bifurca simultáneamente de una 
parte por Praga y de otra por Viena. El servicio anterior entre 
Praga, Constantinopla y Angora,  por una parte, y Praga y Varso- 
via, por otra, continúa, no obstante, en este último trayecto; se 
desvía por Cracovia para evitar el paso  sobre Alemania.
El 16 de abril tuvo lugar la inauguración de París-Zurich; Zu- 
rich-Praga-Viena no ha podido inaugurarse hasta fines de abril por 
el estado precario del aeródromo de Innsbruck y de los terrenos 
de socorro reconocidos apresuradamente en la región del Tirol
(L * Aeronautique)
L O S  N U E V O S  A P A R A T O S
El avión ,,D 19 C 1“
Los constructores del 
„Dewoitine“ lanzan un 
nuevo aparato, el ,,D 19 C 1“
Se trata de un monoplano,  de caza, de construcción completa­
mente metálica, equipado con un motor «Hispano» de 400 caba­
llos de vapor,  en V, y cuyas ca ­
racterísticas son las siguientes:
« F u se la je *.— El fu se la je  del 
casco, establecido según el prin­
cipio de construcción empleado 
en el del «D  1», se compone de 
cuadernas principales en chapa 
de duraluminio, unidas con lar­
gueros y carriles perfilados, de 
duraluminio; sobre todo ello se 
fijan tableros de chapa dural, 
de 8/10 milímetros, que dan al 
conjunto una rigidez absoluta.
Velamen.— De las cuadernas 
principales parten dos V inver­
tidas, de tubos de duraluminio, 
torpedo,  c o n  obenques 
f u s e l a d o s  en crucetas.
Este conjunto constituye 
la caseta central en la que 
se apoya el v e l a m e n ,  
transmitiendo el esfuerzo 
de retroceso.
Las  alas trapezoidales 
son las alas del avión 
«D 1». D os  largueros, de 
chapas de aluminio, re­
unidos con abrazaderas 
en las que van montadas 
las nervaduras de tubo de 
duraluminio. C a d a  una de 
las alas está  sostenida por dos obenques. Bordo de ataque de cha­
pa de duraluminio. Revestimiento de tela.
Tren de aterrizaje.— El tren de aterrizaje, construido con tubos 
de duraluminio remachados en dos cojinetes de acero, soldados,  se 
ata en la parte inferior de las cuadernas principales. D os  tubos 
riostras soportan un carenaje de eje. Este se compone de dos tu­
bos  de acero articulados en el centro. Amortiguador  en sandow s. 
Ruedas de 750 por 125.
F ijad o r.— Form a de un larguero dural; patín compuesto de tres 
resortes, de los que uno en azadón.
Grupo m otopropulsor.— El bastidor, en forma de cuna en la 
parte anterior del fu sela je , se compone de dos largueros de dur­
aluminio. T ubos  rectangulares de duraluminio. So p or ta  un motor 
«Hispano-Suiza» 400 caballos de vapor,  accionando, en toma di­
recta, una hélice de dos palas.
El bast idor está  separado  del resto del fu se la je  por una chapa 
que protege el depósito,  impidiendo proyecciones de aceite.
Un depósito de esencia, situado entre las dos  cuadernas princi­
pales, y desprendióle a volun­
tad, alimenta el motor.  Este, 
perfectamente carenado por una 
cubierta rápidamente desmonta­
ble, puede ser examinado con 
toda facilidad. El radiador es 
frontal, del tipo «A ndré» ,  y el 
de aceite, «Lamblin».
Puesto de p ilo ta je .— El pilo­
to está  colocado detrás del d e­
pósito. T o d o s  los órganos de 
mando están montados en un 
bast idor rápidamente amovible 
a las cuadernas del fu sela je . El 
piloto tiene ante los ojos,  con­
venientemente a g r u p a d o s  en 
una tablilla, todos  los ins­
trumentos de navegación. 
Bajo  su mano, los mandos 
de las cuatro ametrallado­
ras y el volante de regla­
je de incidencia del plano 
fijo. Un paracaídas  le sir­
ve de respaldo. El habi­
táculo del piloto ha sido 
estudiado para el empleo 
del arrancador de aire car­
burado, de un inhalador 
de oxígeno y del equipo 
calentador.
S e  puede instalar un 
aparato  fotográfico « D u c h a t e l i e r »  sin modificación de los 
mandos.
A rm am ento.— El armamento de este avión está compuesto  de 
cuatro ametralloras para 500 cartuchos cada una.
D o s  de estas  ametralladoras van fijas en las alas, y tiran inde­
pendientemente del motor.
L a s  dos ametralladoras sincronizadas que tiran a través de 
la hélice pueden ser, indiferentemente, de marca «Vickers» o 
« D a m e » ,  sin ninguna modificación.
L a  recuperación de estuches y es labones está  prevista, caso  de 
emplearse la ametralladora «Vickers» .
C aracterísticas generales.— Envergadura,  12,800 metros; lon­
E1 «D 19 C 1> visto de costado
El «D 19 C 1» visto de frente
gitud, 7,870 metros; altura, 3,400 metros; superficie, 25 metros cua­
drados; motor «Hispano>, núm. 52, 400 caballos de vapor, en V; 
peso, en vacío, 970 kilogramos; peso del combustible, 210 kilogra­
mos; peso útil, 250 kilogramos; peso total, en vuelo, 1.430 kilogra­
mos; peso por caballo de vapor, 3,575 kilogramos; peso por metió 
cuadrado, 57,160 kilogramos; velocidad a los 5.000 metros, 245 ki­
lómetros por hora; altura alcanzable, 8.500 metros; coeficiente de 
ensayo estático, 12 metros.
El Gobierno francés y la Aviación civil
En nombre de la Aeronáutica francesa, el ministro del Trabajo 
de la vecina república solicitó y obtuvo una promoción en la 
Orden de la Legión de Honor. Figuran en ella los nombres de las 
más relevantes personalidades de la industria aeronáutica francesa 
y de sus transportes aéreos, muchas de ellas muy conocidas en 
España.
Se  ha concedido la placa de Com endador a los señores:
Latécoére (Pedro Jo rg e  Carlos) , presidente del Consejo  de 
Administración de la Société Genérale d ’Entreprises Aeronauti-
ques, que lleva más de veintidós años de ser­
vicios militares y práctica profesional. D es­
pués de fundar, en la región de Toulouse, 
un importante centro de estudios y cons­
trucciones aeronáuticas, concibió, en 1918, 
y fundó, en 1919, el enlace aéreo Francia- 
Marruecos, que ha prestado ya tan nume­
rosos como importantes servicios, más de 
notar en la actualidad. Fundó, igualmente, 
otra línea de transportes aéreos entre Ma­
rruecos y Argelia. Organizó una importante 
expedición de estudios a Suramérica para preparar su enlace con 
Europa.  H a instalado e inaugurado, en el presente año, la primera 
aerolínea Francia-Argelia, así como el prolongamiento de la arte­
ria Francia-Marruecos hacia el Africa Occidental francesa, dando 
así a la Aeronáutica comercial de su país un magnífico impulso, 
y alcanzando en la explotación de estas diferentes líneas, espléndi­
dos resultados que contribuyen a realzar en el extranjero el pres­
tigio francés. Era oficial desde el año 1923.
Bréguet (Luis Carlos) ,  presidente de la Cám ara  Sindical de 
Industrias Aeronáuticas, director técnico y general de la Sociedad 
de Aviación Bréguet, ingeniero y constructor de gran mérito, ha 
prestado a la Aviación francesa importantes servicios antes y du­
rante la guerra, y no deja de aportarla su preciosa colaboración. 
Era oficial desde el 2 de noviembre de 1920.
R atean  (Augusto Camilo Edmundo), ingeniero, miembro del 
Instituto, presidente de la Sociedad de Navegación Aérea,  ingenie­
ro de relevantes méritos. D espués  de grandes y buenos servicios, 
prestados en el Cuerpo de Ingenieros de Minas, construyó buen 
número de máquinas nuevas (turbinas de vapor, compresores, 
centrífugas, etc.). Durante la guerra contribuyó de la manera más 
acertada a los estudios que se llevaron a cabo sobre piezas de 
artillería.
Estudió y fabricó luego turbocompresores  para motores  de 
Aviación, que permiten a los motores un desarrollo de fuerza 
superior al normal a grandes alturas.
Renault (Luis), ingeniero e industrial. Prestó a la Defensa N a­
cional durante la guerra los más relevantes servicios con su fa­
bricación de motores, aeroplanos,  cañones, 
granadas, carros de asalto y automóviles.
D esde 1921 viene dedicándose más de lle­
no a la construcción de motores de Aviación, 
de los que ha creado varios modelos del más 
alto interés. Los  éxitos de los motores  de 
Aviación «Renault> van particularmente uni­
dos a los progresos de la Aviación comercial.
Era oficial desde el 6 de septiembre de 1918.
Han sido promovidos a la distinción de 
oficiales de la Legión de Honor:
D e M assim i, administrador-director ge­
neral de la Compagnie  G é n é r a l e  d ’En­
treprises A é r o ñ a u  t iques  y de la Socié­
té Industrielle d ’ A v i a t i o n  L a t é c o é r e .  
Observador;  veinticinco años y dos meses 
de servicios militares y práctica profesio­
nal. Caballero desde el 6 de julio de 1919.
Lacoste  (Juan Julio), a d m i n i s t r a d o r -  
delegado de la Sociedad francesa Hispano- 
Suiza.
Roper  (Alberto Juan),  piloto aviador, 
secretario general de la Comisión Internacional de Navegación 
aérea. Fué uno de los redactores del Convenio Internacional sobre 
navegación aérea del 13 de octubre de 1915.
Sim outre  (Roberto Enrique Augusto), jefe de sección de la 
Subsecretaría de Aeronáutica.
Boulade  (Antonio), ingeniero, director general de la Sociedad 
del Carburador Zénith, presidente del Aero  Club del Ródano y 
Sudeste .
Entre numerosos pilotos e industriales promovidos a caballe­
ros merecen citarse los señores Caroulle, director genera) de las 
fábricas Caudron; Dollfus, administrador de la Sociedad francesa 
Hispano-Suiza; Saulnier, administrador de la Sociedad Morane 
Saulnier; Maitrot, administrador-delegado de la Sociedad de Avio­
nes Hanriot, y los señores Vacher, Julien, Camoin, Collet, Catin 
Gay, Drouhin, estos últimos pilotos de las Líneas Latécoére.
Estas distinciones han sido favorablemente acogidas  en todos 
los centros franceses, sin excepción, pues son la recompensa de los 
servicios prestados a la industria aeronáutica. Es un placer para 
A l a s  subrayar, entre todas,  la promoción de M. Latécoére,  crea­
dor de la gran red Europa-Africa-América, y la del marqués de 
Massimi, su director general.
¡Siempre más alto! ¡Siempre más lejos! ^ Infatigables y  sin defectos
LO S M OTORES DE AVIACIÓN
LORRAINE -DIÉTRICH
permiten equipar todos los aviones e hidroaviones de guerra y de transportes. 
Estos motores han adquirido, en Francia y en las demás naciones, tal preponde­
rancia, que un gran número de Gobiernos los encarga en gran serie (producción 
diaria: 10 motores). Los motores «Lorraine-Diétrich» no detentan todos los records
de altura y de velocidad, pero tienen el de la m ayor distancia recorrida (París-
Shanghai, 14 etapas, noventa horas de vuelo). No detentan el record de cantidad 
fabricada, pero detentan el de la longevidad  (actualmente más de seiscientas horas 
de marcha por motores en servicio de la Compañía Francorrumana) y el de seguridad  (viajes realizados feliz­
mente en 1924, el 100 por 100 de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 CY
12 cilindros, en V - A lesaje , 120 - Carrera, 170
Compresión, 5,2 - Potencia, 400 CV, a 1.700 revoluciones
( Aceite, 20 gramos
Consum o por  C V - h o r a ............................. n  n A r i
r  ( Caso l ina ,  z4U gramos
1921.— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla 
y regreso.
Febrero de 1923.— Concurso de Madrid: primeros puestos 
categorías gran reconocimiento y bombardeo.
12 de marzo de 1923.— Record  mundial de altura: 5.992 
metros, con 250 kilogramos de carga útil.
Abril-mayo de 1924.—R a id  Pelletier d ’Oisy: París-lndias- 
Chang-Haí, 16.450 kilómetros, en 14 etapas y noventa horas, 
veinticinco minutos de vuelo.
MOTOR LORRAINE 450 CV
12 cilindros, en W - A lesaje , 120 - Carrera, 180
Compresión, 5,2 - Potencia, 450 CV, a 1.850 revoluciones
Toma directa - Peso, en orden de marcha, 380 kilogramos
n  r .w , i A c e i te /  12 gramos
Consum o po r  C V - h o r a ........................  ^  n A r i
( Gasol ina, z4U gramos
S O C I É T É  L O R R A I N E  DE D I É T R I C H  & Cíe.
Fábricas en A R G EN TEU IL,  Route de Bezons ,
T  r f  { A R G E N T E U I L  120
, e le ío n o s ................ \ W A G R A M  99-87 u 87-54
Domicilio social en París, 125, Avenue des Champs-Elysées
Dirección telegráfica :  Teléfono:
L O R D I E T ,  Paris  o Argenteuil E L Y S É E  40-75
| Aeroplanos HE.NRY POTEZ i
SOCIEDAD ANONIMA: CA PITA L 4 . 5 0 0 . 0 0 0  FRANCOS ==
i Ta l l e res  y Of icinas:
i 14, rué Clement
L e v a l l o i S ' P e r r e t
Ta l l e res  
y A e r ó d r o m o  en
Meaulte ( S o m m e )
❖
E l „  Potez 2 5 “ » «1 m ejor avión de reconocim iento a la rgas  d istancias HH
❖
Blériot- Aéronautique
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  ele francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
AVIÓN „SPAD 81 CL“
Monoplaza, de caza, fabricado en gran serie para la Aeronáutica
Militar francesa
Aviones e Hidroaviones civiles 
y militares de todas categorías
Com pases V IO N
De alta precisión, patentados, S. G. D. G. 
para la navegación aérea
Adoptados por la Aeronáutica militar francesa
E . V I O N
8, rué de Turenne 
P A R Í S
nstrumentos de 
ptica y precisión
Proveedor  de la 
Aeronáutica mili­
tar francesa, espa­
ñola, belga, pola­
ca, checoeslovaca, 
servia, japonesa, 
china, e t c . ,  e t c .
Q55555555555555555555555555555555555555555555555555555
555555555555555555555555X5555
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La avioneta „Caudron“ vencedora de la carrera Cherburgo-París
L a  reciente carrera de avio­
netas Cherburgo-París ha sido 
ganada por el piloto Van Laére,  
con una avioneta «Caudron» 
de 40 caballos de vapor.
La  fotografía representa 
una fase de esta interesantí­
sima prueba.
La  salida tuvo lugar con 
tiempo malísimo, y, en vista 
de ello, sólo dos pilotos pre­
sentáronse a tomar parte en 
el Concurso: Van Laére,  que 
luego salió vencedor, y Van 
O p s t a l ,  con una limousine 
«Demonty Poncelet».
D espués  de varias peripe­
cias, Van Laére pudo sólo cu­
brir el recorrido de 321 kiló­
metros en dos  horas, cuatro 
minutos. Es notable el poco 
consumo del «Caudron» :  16 
litros de esencia y 1.600 g r a ­
mos de aceite, esto es, el insig­
nificante gasto  de 37 francos 
para dos pasajeros ,  y esto lle­
vando una marcha media de 
150 kilómetros por hora. L a  
Aviación de turismo va, de este 
modo, extendiéndose cada  día 
más, por ser  el medio de trans­
porte ideal, el que reúne, a  la 
vez, dos  primordiales cualida­
des: rapidez y economía.
El VII Congreso del Comité 
Jurídico Internacional de Aviación
Lyón, del 2 8  de septiembre a l  2  de octubre de 1925
El Comité  Jurídico Internacional de Aviación va a celebrar su 
VII Congreso  Internacional, en Lyón, del 28 de septiembre al 2 de 
octubre de 1925.
El Congreso  anterior, que tuvo lugar, en Roma, en abril de 
1924, y cuyos trabajos han sido proseguidos con la asistencia y 
colaboración de representantes de 26 Estados  y de la Sociedad 
de las Naciones, no habían agotado el estudio de todas  las cuestio­
nes insertas en su orden del día.
D espués  de haber votado el capítulo del Cód igo  del aire re­
lativo al régimen de las aeronaves en el extranjero (exterritoriali­
dad) y tratado únicamente de la cuestión de seguros, que ofrece 
un interés internacional indiscutible, el Congreso  de Rom a prepa­
ró las vías para la solución de esta importante cuestión, y ha ma­
nifestado su deseo de someter a la elaboración del Comité  direc­
tivo el problema del avión sanitario.
A  estas  dos  cuestiones, que serán llevadas al orden del día del 
Congreso  de Lyón, va a añadirse la de la reglamentación aduanera 
aeronáutica.
Este programa, que suscita, a la vez, la atención de los G obier­
nos que forman parte de la Sociedad  de las Naciones, y el interés 
de las grandes agrupaciones internacionales de estudios jurídicos, 
no es otra cosa que la lógica continuación de la obra emprendida 
en 1909.
En efecto; fundado en esta  fecha por los Sres.  Delayen y 
d ’Hooghe, y presidido, sucesivamente, por los Sres . d ’Hooghe,  Bus-
son-Billault y Lapradelle ,  el Comité Jurídico Internacional de A v ia­
ción ha proseguido desde  entonces, sin tregua, la redacción de 
un C ó d igo  Internacional del Aire, cuyos textos, después  de ap ro ­
bados  por los Gobiernos de los diferentes E s tad o s  interesados en 
cuestiones de Derecho aéreo, deben permitir la unificación de los 
diferentes derechos nacionales según el modelo de una legislación 
internacional.
L a  apertura del primer Congreso  Internacional del Comité  
Jurídico tuvo lugar, en París, en 1910; otros dos  C ongresos  tuvieron 
lugar los años sucesivos: uno en Ginebra, en 1912, y otro en Franc­
fort del Meno, en 1913.
L a  guerra vino a dejar en suspenso, pero provisionalmente tan 
sólo, la actividad del Comité.
Este, por su IV C on greso  Internacional, en Monaco,  el año 
1921; el V, en Praga, 1922; y el VI, en Roma, 1924, hacía consa­
grar los primeros sesenta artículos de su C ó d igo  Internacional del 
Aire, a  los cuales, por un continuo desarrollo de su programa, 
correlativo al desarrollo mismo de su radio de acción, iba a añadir 
las más interesantes cuestiones para la nueva locomoción.
El Comité Jurídico Internacional de Aviación, que cuenta con 
la colaboración de los representantes de 28 Estados ,  que forman 
parte de la Sociedad  de las Naciones, y de esta  última también, 
recibiendo de algunos de éstos,  y a título de estímulo, algunas 
cantidades, y cuyo desarrollo ha tomado en estos  últimos años 
amplitud considerable, tiene el gusto,  después  de haber podido 
contar con la desinteresada adhesión de sus miembros, de poder,  
a  su vez, por los resultados obtenidos y los que tiene el derecho
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de esperar en lo sucesivo, darles las gracias  por la parte que han 
tomado en el éxito de una obra que aparece cada vez más útil y 
más práctica por una adaptación progresiva y razonada de los 
principios de Derecho a las realidades y necesidades del progreso.
Es al estudio de cuestiones nuevas aún y a la investigación de 
soluciones preparadas  por los miembros de sus distintos resortes 
a lo que el Comité le invita a colaborar en Lyón, y así se hará 
la consagración de una obra cuyo éxito no ha tenido otras causas 
que la oportunidad de sus fines y la adhesión constante y desin­
teresada de todos sus miembros.
Orden del día
I. Reglamento aduanero aeronáutico internacional.
II. Seguros aeronáuticos.
III. E l avión sanitario.
Condiciones de adhesión
Secretaría del Congreso. —  Será  permanente, y está situada en 
la rué de l ’Hotel de Ville, 55, Lyón.
l a r  je ta s  de adhesión. — La s  tarjetas de adhesión destinadas a 
los congresistas y miembros de su familia serán entregadas por el 
secretario general. La s  tarjetas, que llevarán el nombre y retrato 
del interesado, serán rigurosamente personales, y su presentación 
obligatoria.
A lojam iento.— En vista de la afluencia de extranjeros en Lyón 
los congresistas y miembros de su familia tendrán que hacer reser­
var lo antes posible su alojamiento en el hotel. Para ello tienen 
que dirigirse, lo más tardar para el 15 de septiembre, a la Secre ta­
ría del Congreso, rué de l ’Hotel de Ville, 55, Lyón.
Textos provisionales 
sometidos al Congreso 
de Lyón
I) Reglamento aduanero aeronáutico internacional
A .— D isposiciones comunes a  todas las aeronaves
Artículo 1.° T o d a  aeronave civil que haga un recorrido inter­
nacional tomará salida de un aeródromo aduanero, y efectuará su 
primer aterrizaje en el extranjero en un aeródromo aduanero.
Art. 2.° En caso de aterrizaje forzoso éste tendrá que ser 
com probado por la aduana, o, en su defecto, por la autoridad de 
policía local que vise el libro de a bordo y consigne toda declara­
ción útil.
Art. 3.° L a  policía, habiendo com probado el aterrizaje, debe 
comunicarlo al próximo puesto de aduana.
Art. 4.° C a so  de rotura del aparato  en un aterrizaje forzoso, 
la autoridad local competente redactará un informe.
En caso de reexportación de los restos del aparato  la com pro­
bación de salida se hará por la aduana de la frontera, después de 
visto el informe.
B. — D isposiciones particulares sobre aeronaves de transportes de
m ercancías
Art. 5.° T o d a  aeronave civil afecta al transporte de mercan­
cías tendrá que proveerse de un manifiesto dando la lista y des­
tino de las mercancías transportadas, y una «tarjeta de coche> para 
cada destinatario.
Art. 6.° El representante del transportador podrá llenar, por 
cuenta del destinatario y salvo oposición de éste, todos los requi­
sitos aduaneros.
II) Seguros
A . — Seguro de aeronaves
1. El propietario de una aeronave puede hacerla asegurar  por 
su valor total contra los riesgos de la circulación aérea, excluyen­
do los que provengan de hecho intencional.
2. Salvo convenio en contra, el seguro no cubre las pérdidas 
y averías resultado de una falta del propietario o de un vicio pro­
pio del aparato. T odo  aparato  provisto de certificados regulares 
debe presumirse, hasta prueba en contra por el asegurador, como 
habiendo salido en buen estado de navegabilidad.
3. T odo  seguro que rebase el valor del aparato, si ha sido 
contratado de buena fe, será reducido a su valor, y si su declara­
ción ha sido fraudulenta, será declarada nula la póliza. Sucederá lo 
propio caso de acumulación de seguros.
4. L a  aeronave asegurada podrá cederse a los aseguradores , 
caso  de rotura o avería, por un valor igual a las tres cuartas partes 
del importe del seguro. Podrá cederse, igualmente, caso de pérdida 
por falta de noticias de su paradero, dos meses después de las últi­
mas recibidas.
5. La  indemnización del seguro será en caso de pérdida 
subrogada a la aeronave y afecta a los acreedores  con garantías 
reales.
B. — Seguro de m ercancías
6. Las  mercancías transportadas por vía aérea pueden a se ­
gurarse por su valor total. El asegurador tendrá siempre el derecho 
de consignar que el valor aceptado rebasa  el valor real. C a so  de 
seguro exagerado o múltiple, el valor asegurado se reducirá si el 
asegurado obra de buena fé, y será nulo caso de fraude por parte 
de éste.
C. — Seguro de personas
a) Seguro de pasajeros. —  7. T odo  explotador de transportes 
aéreos tiene la obligación de asegurar  los pasajeros contra el ries­
go inherente al transporte. ,
8. Se  contratará el seguro con una Compañía  reconocida por 
el Gobierno del país donde esté el domicilio social de la explota­
ción comercial o en una Ca ja  de Seguros  del Estado. Los  explota­
dores podrán ser autorizados a formar una Sociedad de seguros 
mutuos contra estos riesgos, o a practicar ellos mismos el seguro, 
si suministran en condiciones legales garantías admisibles.
9. El seguro contratado en el país del domicilio de la explo­
tación se considerará como suficiente en todos  los países por los 
que circule la aeronave.
10. Se  extenderá la póliza a nombre del pasajero. Le  garanti­
zará contra todos los riesgos del transporte, comprendiendo las
faltas que provengan de él, excluyendo, no obstante, las intencio­
nales o inexcusables.
11. L a  indemnización mínima abonable a los pasajeros en 
caso de accidente, o a sus deudos,  en caso de muerte, se determi­
nará en un convenio internacional.
b) Seguro a  fa v o r  del piloto y  del personal. — 12. En los países 
en que el piloto y el personal de a bordo no esté garantizado con­
tra los accidentes del trabajo por la legislación social, este perso­
nal tendrá que ser, necesariamente, asegurado.
D. — Seguro de responsabilidad
13. T odo  propietario de aeronave tiene la obligación de a se­
gurarse contra daños que puedan causar a terceros o a sus bienes 
la circulación de sus aparatos.
14. El importe del seguro y las condiciones a  imponerse por 
el asegurador se determinarán mediante un convenio interna­
cional.
15. Este seguro de responsabilidad se contratará en idénticas 
condiciones que el seguro de las personas que se encuentren a 
bordo (art. 17).
El Estado se encargará de admitir los aseguradores  y determi­
nar en los límites del convenio previstos por el artículo 14 las con­
diciones del seguro, siendo éste el de registro de la aeronave.
16. No podrá circular ningún aparato  si no justifica estar a se ­
gurado.
El seguro, contratado conforme a las disposiciones impuestas 
por el Estado en que esté matriculado el aparato,  será tenido por
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suficiente y valedero por todos los países que éste atraviese en su 
recorrido.
17. El seguro de responsabil idad debe cubrir la del propieta- 
tario contra todos  los daños a terceros  o a sus bienes.
En el caso de que esta  responsabilidad resultara de una falta 
grave del propietario, el seguro se limitará a las cuatro quintas 
partes de los daños, sin que esta reducción pueda hacerse exten­
siva a los perjudicados.
18. L a s  víctimas de accidentes tendrán derecho directo sobre 
la indemnización de seguro, que se efectuará por privilegio a la 
reparación de los daños ocasionados.
19. Podrá  ser ejercida la acción contra el a segurador  ante el 
mismo tribunal en que haga contra el propietario responsable.
• 20. En el caso de que se satisfaga la indemnización de seguro 
a las víctimas del accidente, el propietario estará exento de res­
ponsabilidad hasta tanto se demuestre si efectivamente la tiene 
para con las víctimas del accidente.
III) D el avión sanitario en cam paña
Según informe de M. Julliot (publicado en los números de los 
meses de noviembre 1924 y junio 1925 en la R evista  Ju r íd ica  In­
ternacional de Locomoción aérea) editado por la Sociedad Per 
Orbem, 4, rué Tronchet, París 7 e).
Para  toda clase de informes dirigirse a M. Fabry, abogado ,  
8, rué d ’Argentine, París (1er), o a M. Leyrol, abogado ,  55, rué de 
l’Hotel de Ville, Lyón.
E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
A L E M A N I A
O bservaciones m eteorológicas 
a través de l Atlántico
G racias  a los su b s id io s  concedid os  por  las  E m p r e sa s  de t ransportes  inte­
resadas  (Zeppelin,  Scliiitte Lanz,  Junker,  Fokker,  H a pa g  y Lloyd)  se  han hecho
cinco via jes  de observac iones  a t r av és  del Atlántico. L a s  tres  primeras  e x p e ­
diciones reconocieron el trayecto Hamburgo-M éxic o ;  la cuarta  el de Hambur- 
go  a  América del Sur; y la quinta de Hamburgo  a  las  Azores ,  pe q u e ñ a s  Anti­
llas, América del Norte y Sur. L a s  relaciones de los tres  primeros via jes  ya  s e  
han dado  a conocer.  En mayo sal ió la s e x ta  expedic ión para segu ir  el itinera­
rio de la quinta.  No se  tienen noticias de ella.
LA P R I M E R  M A R C A  DEL MUNDO ENTERO
- t o o o s  l 0 s  B t , c o f i ° s  J W i o n i n e
Barios - T e la s  - Barn ice s  - Pinturas
D R F Y F II S F r  P  r P  «  T eléfon o:* * *  w r  a  I  V  1  V  1." Línea: MARCADET 38-02
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de 2.a Línea: MARCADET 38-03
todos los Estados extranjeros, incluida España 3.a Línea: MARCADET 38-04
Talleres y  oficinas: 50, rvie du Bois. CL1CHY Dirección telegráfica: Avionine Clichy-la-GarenneC lave: AZ fran cé s R. C. P a r ís  210.619 B
Pifian inform es S L °  So b re  te la s  AVIONINE, de re s iste n c ia  su p erio r , pesan d o  lo s  3,600 k ilo gram o s.
* ’ í 2.° So b re  la s  te la s  AVIONINE, e sp e c ia le s  p a ra  p lan ead o res.
E n lace  aéreo Cuenca del 
R uhr-A m sterdam -Londres
El Ministerio de Aeronáutica alemán lia autorizado la explotación de la 
aerol ínea Ruhr-Amsterdam-Londres .  L a  L urag  (Luf trezkehrsgesel lschaft  Rulir- 
gebiet  A. G.) será  la encargada  de esta  explotación,  para la que utilizará un 
modelo de aparato de gran capacidad .
L a  navegación  aérea en A lem ania 
Fu n d ac ión  de una Sociedad 
de aeron avegación  en T h ürin ge
Según los Schlesinger  Nachrichten, las autor idades  de la c iudad de Wei- 
inar y los representantes  de las  c iudades  de mayor importancia  de Thiiringe 
se  han reunido para discutir el ingreso de la provincia  en la red del tráfico 
aéreo.  Se  tomó el acuerdo de fundar una Soc iedad  aérea encargada  de orga­
nizar y ayudar,  particularmente, líneas aéreas  de largo recorrido y l íneas  en el 
interior de la Thüringe. L a s  gran des  urbes  de la provincia,  el Comercio,  la 
Banca,  la Industria y el E s ta d o  de Thiiringe formarían parte de e s ta  Sociedad.  
Ha s ido nombrado un Comité  de es tudios ,  que comprende:  un representante 
del Ministerio del Interior y representantes  de las  c iudades  de Jena,  Weimar,  
Eisenach y Meiningen.
Ham burgo y la navegación  aérea
La  ciudad de Hamburgo  ha decidido enlazarse,  por  vía aérea,  con Berlín, 
Hannover y Francfort del Meno.  Con es te  objeto ha concedido una suma de 
145.000 marcos  al Deutsche  Aero Lloyd,  de Berlín.
L ínea  aérea InnsbrucK -M unich
La aerol ínea Innsbruck-Munich ha s ida  inugurada por la Suddentschen 
Aero Lloyd.  El viaje se  hace en lim ousines «F okker» .  El servicio es  diario.
L in ea  aérea Kiel-H am burgo
La apertura de la aerol ínea Kiel-Hamburgo tendrá lugar  próximamente.  
S e  e x P ^ a r á  varias  veces  al día y enlazará Kiel al tráfico aéreo internacional.  
L a s  conferencias  que han tenido lugar  entre Kiel, Altona,  F lensburg  y Liibeck 
para la fundación de una Soc ie dad  Aeronáutica no han dado resul tado  al­
guno,  y Kiel ha firmado un contrato con el Aero Lloyd  que a segu rará  su enlace 
aéreo con Hamburgo.
C O L O M B I A
E l Presidente de 1a R epública de 
Colom bia hace  un viaje en avión
Con objeto  de visi tar los tr aba jo s  de apertura de las B o c a s  del M agda le ­
na, los de construcción del cable aéreo de Cucuta  a  Gamarra  y los del oleo­
ducto  de 800 ki lómetros que debe  enlazar  las  explotac iones  petrol íferas  con 
un puerto del Atlántico, el Sr .  Ospina,  Presidente  de la República,  acom paña­
do por  el ministro de T ra b a jo s  Públ icos ,  ha hecho,  en avión,  un viaje de 2.500 
ki lómetros.
Nueva lín ea  Bogotá-Nueva York
L o s  hidroaviones co lombianos que inauguran la aerol ínea comercial Bo- 
gotá-BarranquilIa-Nueva York, por América Central,  están terminados  y pron­
to s  a emprender su primer vuelo.
e s t a d o s  u n i d o s
¿Será  utilizado el d ir ig ib le  „L o s  Á n geles“  
en e l  tráfico tran scon tin en ta l?
N o s  comunican de Sw a m p sc o t t  M a s s  que, al sol icitarlo un ingeniero,  el 
Gobierno americano acceder ía  en confiar el dirigible « L o s  Ángeles» ,  el antiguo 
«Z. R. 3»,  a una Soc ie dad  de tr ansportes  aéreos .
Mr. Herbert Hoover,  secretario de Comercio,  ha hablado  de e s te  a sunto  
con el presidente Coolidge.  La  aeronave  se  entregaría  a una Soc iedad  part icu­
lar; pondríase la  primero en servicio sobre  el recorrido Ch icago-San  Luis ,  
para  el transporte de pa sa je ro s  y mercancías.
El Gobierno vería en e s ta  operación un medio de hacer econom ías .
La  A viación n ava l am ericana 
intentará un vuelo transpacífico
La  Aviación naval americana intentará, a primeros de sept iembre  actual,  
un gran vuelo transpacífico.  Sa ld rá  de la co s ta  Oeste  para ir a  las  Islas  
Hawai .
El «Aroostook» ,  el navio portaaviones  «Lang ley»  y el acorazado  «Arizo- 
na» serán utilizados como base s ,  e s tacionándolos  a  lo largo del recorrido, a 
distancias  de 600, 1.200 y 1.800 millas.
S e i s  destroyers servirán de unión.
El mando de la expedición estará a cargo del capitán aviador Stanford E. 
M oses ,  quien pertenece a la flota de combate .  T o d o s  los preparat ivos  están 
a cargo del almirante Coontz, comandante  en jefe de la flota de los E s t a d o s  
Unidos.
F R A N C I A
Movimiento de pasa jeros en el 
aeropuerto de Le Bourget (julio 1925)
En el mes  de julio el porcentaje  por nacional idades  de los pasa jero s  em­
barcados  y d e se m ba rca d os  en el aeropuerto de Le Bourge t  ha s ido el s iguiente:
Franceses ,  4 por 100; americanos, 57,4 por 100; varios , 12,7 por ICO; in­
gleses ,  23,4 por 100; holandeses ,  2,3 por 100.
E l  V il C ongreso  Ju r íd ico  In tern ac io n a l 
de la  A viación  ten d rá  lugar, 
en Lyón , de l 28 de septiem bre al 
2 de octubre próxim o
El Comité Jurídico Internacional de la Aviación ha dec idido  verificar este  
año,  en Lyón,  su Congreso  internacional del 28 de septiembre al 2 de octubre.
El primer Congreso  internacional de nuestro Comité se  verificó, en París,  
en 1910; lo s  d os  C o n g r e so s  s iguientes  se verificaron: uno en Génova ,  en 1912; 
y otro en Francfort del Meno,  en 1913. La  guerra suspend ió ,  pero no detuvo, 
el impulso del Comité, el que por su IV Congreso  internacional en 1921, en 
Monaco ;  el V, en Praga,  en 1922, y el VI, en Roma, en 1924, en el que tu­
vieron su representación oficial veintiocho E s tad o s ,  hizo votar los se se n­
ta primeros artículos  de su Código  Internacional del Aire. É s ta  e s  una obra a 
la cual los Gobiernos  francés y extranjeros  han concedido su apoyo,  y es  la pri­
mera vez que el Comité ha fijado s u s  b a s e s  en una villa de provincia francesa.
Presidirá  la ses ión de apertura M. Herriot, y M. Laurent Eynac  la última.
Para toda  cla se  de informes dirigirse a  55, rué de FHotel de Ville, en 
Lyón.
D rouhin  y L an d ry  baten los „ re c o rd s“  
del m undo de duración  y d istancia
L o s  pilotos  Drouhin y Landry, que sal ieron del aeródromo de Chartres  
el 7 de agosto ,  a las  cinco horas,  treinta minutos , once segundos ,  han regre­
sad o  a su punto de part ida d e sp u é s  de un vuelo que ha durado cuarenta y 
cinco horas,  diez minutos  y cincuenta y nueve segundos ,  habiendo cubierto,  
en circuito cerrado,  sobre  el recorrido Chartres-Eta mpes ,  una d istancia  de 
4.400 kilómetros,  bat iendo los records  mundiales  de distancia  y duración.
Montaban  los av iadore s  un biplano «Farman» del tipo «Goliath»,  provis­
to de un motor «Farman»  de 500 cabal los  de vapor.  Cuando  partieron l leva­
ban 200 litros de aceite  y 5.000 litros de esencia ,  y cuando aterrizaron no les 
quedaban más  que diez litros de esencia.
El record  de duración, has ta  ahora,  e s taba  en poder  de Drouhin y Coupet  
(Francia),  con treinta y s iete horas ,  cincuenta y nueve minutos  y diez se gu n ­
dos,  y el de distancia  por los tenientes Oakly J .  Kelly y Mac  Ready (E s t a d o s  
Unidos) ,  con 4.050 kilómetros.
Copa de Aviación» Bréguet
La  Soc ie dad  de lo s  tal leres de Aviación Luis  Bréguet ,  con el fin de alen­
tar a  los pi lotos  mili tares  en su entrenamiento,  ha creado  una C o pa  de Avia­
ción militar que se  correrá en tres  concursos  su ce s ivo s .  Igualmente, ha crea­
do una militar, reservada  a los pilotos  del África del Norte,  con 45.000 francos 
de premio.
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ha permitido a los capitanes  
Arrachart y Lemaitre, 
cubrir en avión „Bréguet X IX “ , 
y en noventa horas, 
una distancia de 13.000 kilómetros, 
obteniendo en el transcurso  de este  
„ra id“  los siguientes resultados:
«Record» del mundo de distan­
cia en línea recta, sin escala 
(3.166,300 kilómetros)
Noventa horas  de vuelo s in  cambio 
de m otor ni pieza alguna; 
primer gran „ r a i d “  con  regreso  al  
punto de p a r t i d a  verificado con  el 
mismo motor; 
primera travesía  del desierto en un 
solo vuelo: Tombuctú-Ain-Mezzer  
(2.000 kilómetros)
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